交通ミクロシミュレーションを用いたTDM施策評価の事例研究 : 相模原市県道54号をケーススタディとして by 八代 渉
交通ミクロシミュレーションを用いたTDM施策評価
の事例研究 : 相模原市県道54号をケーススタディ
として
著者 八代 渉
学位授与機関 東京商船大学
学位授与年度 2004
URL http://id.nii.ac.jp/1342/00000664/
　　
　鳶
修士学位論文
　　　交通ミクロシミュレーションを用いた
　　　　　TDM施策評価の事例研究
一相模原市県道54号をケーススタディとして一
平成16年度
　（2004）
東京商船大学大学院
　商船学研究科
流通情報工学専攻
八代渉
修士学位論文要旨
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　都市部の国道・県道では通勤時問帯における著しい渋滞による道路機能の低下、住宅街や通
学路が抜け道として利用されることによる交通安全阻害の問題、渋滞による走行速度低下に起
因する大気汚染の悪化や騒音など環境問題など多くの問題を抱えている。道路を新設・拡幅し
道路機能を高めるという施策は、たしかにこれらの問題を解決する有効な手段の一っであると
考えられる。
　しかし、道路の新設・拡幅は多大な費用と時閲を必要とし、短時間で道路容量を増やすこと
は困難であることも事実である。さらに、新設・拡幅には新しい道路空間を必要とし、地域住
民の理解・賛同を得ることが不可欠であるが、これも容易なことではない。さらに、道路容量
を増やしてもさらなる自動車の利用が誘発され、混雑の緩和、環境問題の改善が図れない場合
も懸念される。
　そこで今目、交通環境改善策として道路容量を増やすのではなく、既存の交通体系の活用を
前提に道路利用方法の工夫により交通容量を拡大しようとする交通需要マネジメント手法が
有効と考えられるようになってきた。そして、交通需要マネジメントを実現・定着させる第一
歩として、交通社会実験を実施する事例が全国でも増えている。
　本研究では、神奈川県相模原市をケーススタディ地区として、渋滞発生している一定地域内
の交通円滑化の実現を図り、渋滞の原因となっている問題の抽出、改善代替案の作成と実行後
の施策を評価し効果を分析明らかにすることを目的とする。研究は以下の手順で進めた。
　現況と改善代替案を実行後の交通環境については交通マイクロシミュレーションソフ
トにより再現した。改善代替案としてボトルネックとなっている交差点に着目し、信号制
御パターンを検証しその最適化を試みた。また、市が算出している平成32年度の交通量
推計値を用い、現況の信号制御と改善後のケースで将来予測分析を試みた。
　本研究の結果から、TDM施策の一方法として、ボトルネック交差点の信号制御の最適化を行
うことで一定地域内の交通の円滑化を推進させ得ることが定量的に明らかになった。
　現在、首都圏周辺都市の多くは交通量の増加をはじめ、ピーク時間帯の交通渋滞、また将来
的にはさらなる自動車の増加が懸念されている。現状のままでは、渋滞や環境悪化はより一層
深刻になることが予想される。本研究での方策は、このような地域における自動車交通環境の
改善を図るためにも優位であることを示している。
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窮7章ば0めκ
第1章はじめに
1・1研究の背景
　地方都市の幹線では通勤時間帯の激しい渋滞により、道路機能の低下を招いている。また、
住宅街や通学路が抜け道として利用されることによる安全問題、走行速度低下による大気汚染
の悪化や騒音といった環境問題を抱えているのが現状である。
　混雑の激しい道路を拡幅・新設し、道路機能を高めるという施策は、これらの問題を解決す
る有効な手段の一っであると考えられる。しかし、道路の拡幅・新設は多大な費用と時問、さ
らなる道路空間を必要とすることから、地理的要因にも大きく影響を受けることが事実である。
　このようなことより、これらの解決策は現実的に難しく、実用性が十分に高いとは言い難い。
そこで昨今、道路交通の円滑化に向けて、拡幅・新設ではなく、既存の道路空問を活かした解
決策が模索されており、道路空間の再配分やモーダルシフト、TDM施策の検討などに多くの
期待が寄せられている。
　これら問題解決に向き合い、先導をとるのは行政や専門家の役割であるが、地域の生活者で
ある住民の果たす役割も大きい。事実、市民参加の交通まちづくり計画や地域住民の積極的な
働きかけ、自分たちの街を良くしていこうという活動は昨今各地で見られる。住民一人ひとり
の強い姿勢が地域の基盤作りには欠かせないと考えられる。
よって今後、官民が互いに協力して道路交通の円滑化、TDM施策を図っていくことが重要で
あり、道路環境の改善を進めていくことが必要であると考えられる。
1－2研究の目的
　現在、全国で多くの交通社会実験の計画、実施が成されている。都市部における道路交通環
境の改善を考えたとき、改善代替案の具体的な効果、検証を測るためにも交通社会実験は不可
欠なものであり、改善代替案がおおがかりになればなるほど一層その必要性は増してくる。
そして交通社会実験は、地域住民の理解はもとより多くの人の協力が何よりも必要であり、地
域住民、来街者を巻き込んだ大規模な実験になることが必至である。
そのため、限られた実験期間内に事前に効果の期待される改善代替案を絞り込み、施策として
実施することが求められる。そこで社会実験を成功させるためにも、また改善代替案の比較、
客観的な評価のためにも交通シミュレーションによる検証が求められる場合が多い。
　また一方で、交通シミュレーションを用いて、事前に施策効果を視覚的に捉え検討できるこ
とは、人々のより活気に満ちた議論を喚起し、新たな施策の提案や交通環境イメージの共有な
ど、コミュニケーションのツールとしても大いに役立っと考えられる。
　そこで、本研究では神奈川県相模原市の県道54号線（愛川線）をケーススタディ地区とし
て、交通需要マネジメント施策評価を交通ミクロシミュレーションを用いて明らかにすること
を目的とする。
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1・3研究の手順
　本研究の手順を①～⑦に示す（図1－3－1）。
①　はじめに（1章）では本研究の背景、目的を示す。
②TDMについて（2章）ではTDMとは何かを示し事例の紹介を示す。
③　相模原市の概要とケーススタディ地区の現況（3章）では、愛川線沿線各地区の現況を紹
　　介し、現在地域住民が中心となり積極的に実施されているワークショップについて紹介し、
　　ワークショップで実施したアンケートについて分析する。
④愛川線沿線地区のシミュレーション現況の再現（4章）では、シミュレーション分析の目
　的と方法、使用シミュレーションソフトの概要、そして現況再現の分析を行う。
⑤　交通改善代替案の作成とシミュレーションによる評価（5章）では、改善代替案を3ケー
　　ス用意し、各ケースが対象地区に及ぼす効果を分析し、最も効果的な代替案を施策として
　　採用する。次に、施策導入後の交通流をシミュレーションにて分析評価し、定量的に改善
　　効果を明らかにする。
⑥市が推計している将来予測値を用い、ケーススタディ地区における将来の交通環境を分析
　　評価し、また施策を導入した場合の将来予測を分析評価する。
⑦　おわりに（6章）では、シミュレーション分析、アンケート分析の結果を踏まえ、導入施
　　策に関する総合的評価と今後残された課題を明らかにする。
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第2章TDMおよびミクロシミュレーション
2－1　TDMとは
　2－1－1　TDM施策の概念と方向性
　TDM（Transpo甑tionDemandManagement：交通需要マネジメント）とは、都市または地域レ
ベルの道路交通混雑の緩和を道路利用者の時間の変更、経路の変更、自動車の効率的利用、発
生源の調整等の交通需要量を調整することによっておこなう手法の体系をいう。
「利用の仕方の工夫」と「適切な利用の誘導」によって自動車利用者の交通行動の変更を促す
ことにより、道路交通混雑を緩和する手法とも言える。
TDM施策の方向性を大きく以下の3つに分けることができる。
①自動車への過度の依存の是正
②各種交通機関の効率的な使い分け
③時間的、場所的な交通の平準化
　2－1－2　TDM施策の内容と分類
　TDM施策の内容は、「取組みの視点」と「働きかけの方策」としてそれぞれ次のように分類
することができる。（　）内に代表的な事例を示す。
取組みの視点
　①移動時間の変更
　②移動経路の変更・分散
　③移動交通手段の変更
　④発生の調整
　⑤移動効率・輸送効率の改善
　⑥目的地の変更
（時差出勤、フレックスタイムなど）
（道路の混雑情報提供など）
（パーク・アンド・ライド、バスヘの転換など）
（在宅勤務、カーフリーデーの実施など）
（相乗り、共同輸配送など）
（目的地駐車場の混雑情報提供など）
働きかけの方策
　①情報提供
　②サービス提供
　③規則、運用の変更
　④賦課金の導入、料金の変更
（道路情報、駐車場情報提供など）
（シャトルバス、レンタカーなど）
（信号現示の見直し、通行規制、荷捌き駐車など）
（ロードプライシング、サービス割引など）
TDM施策の内容と分類
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2・2全国のTDM施策の事例紹介
　平成13年度より、国土交通省によりTDMモデル実証実験の制度が設けられている。
この制度は、都市圏において公共交通の利用促進や物流の効率化等のTDMを一層充実するこ
とを目的としている。認定を受けた実証実験にっいては、実施に際して、都道府県警察本部、
地方整備局及び地方運輸局が連携して支援するとともに、地域における自動車交通の調整、事
業者による交通事業の改善、環境負荷の少ない自動車や低硫黄軽油の導入等を行う参加事業者
の負担する経費の一部に対して補助も行われる。認定を受けた実証実験の概要を以下にまとめ
る（表2－2・1）。首都圏では物流を対象とした事例が多くみられる。一方、地方都市では観光客
などを含め、人流を対象とした実験が多く実施計画されていることが判断できる。
表2・2・1　交通社会実験の事例紹介
地域名 実験実施計画名 概要 実施期間
つ1センー　区の｝，、涌　ンの二　、センー　区　の　　ハス、セ
茨城県つくば市 つくば市交通需要マネジント実証実験
ンター地区と近隣地区とを結ぶシャトルバス、センター地区と周辺地区と
結ぶ急行シャトルバスをワンコインで運行するとともに、携帯電話への 15年9月～17年3月
バスの位置情報の提供、路上駐車対策を実施。
芝”開巳　を中心に秩父　山公園周辺　域で発生　る渋滞解消のた
秩父羊山公園周辺にお め、市街地周辺部の臨時駐車場と公園までの無料シャトルバス運行を
埼玉県秩父市 ける芝桜開花時を中心と セットにしたパークアンドバスライド、公園内及びアクセス道路でのマイ 16年2月～17年12月
した渋滞対策プログラム カー規制、鉄道切符と観光施設割引セット券の販売や鉄道駅からの無
料シャトルバスの運行による鉄道利用促進施策等を実施。
秋　原電気街地区に’ける・行　と　肌　両、　上　　　両の混
を解消するため、店舗、メーカー、物流事業者が地域のルールを定め、
東京都秋葉原 秋葉原電気街地区TDM証実験
メーカーから共同納品センターヘの共同納品や地区内の店舗への共同
送を実施。また、商品受取センターを設置し、来街者が駅の近く等で 16年1月～16年6月
持ち帰り商品を受け取れるようにすることで一般車両の乗り入れ削減を
目指す。さらに、来街者の回遊のための循環バスの確保の検討等、人
菊池寛通りにおける交通 局松市中心市街地の　池　通りにおける・1　通や　待ちタクシー
香川県高松市 需要マネジメント実証実 の駐停車による渋滞を解消するため、車道上に荷捌きスペース、タク 15年10月中
験 シースペースを配置し、あわせて路上駐車対策を実施。
観㌧4シーン中心に心・の渋滞の一因とまっている　…ハスの
北海道札幌市 札幌都心部観光バス駐対策実証実験
上駐車への対策として、北海道バス協会と札幌市が連携して、都心部
に専用のバス待機場を設置するとともに、当該待機場の利用促進
ャンペーン、路上駐車車両に対する啓発・指導を行い、観光パスの路
14年7月～16年6月
上駐車に起因する渋滞の解消等を図る。
埼玉県久喜市
通勤・通学・買物におけ
マイカー利用転換とバ
利用促進事業
市内循環バス路　網の　備・再編に併せ、サイクルアンドバスライド、
物客等が利用しやすい休日割引パスの導入、駅周辺における路上
車対策等を実施。また、それらの結果を踏まえ15年度にはバスの増
、バス待合所の設置等も追加して実施。
14年10月～16年9月
上高地・乗鞍岳地区にお 我が国　　の山岳観光地である上局地と乗鞍岳において、　㌧ρシー
長野県上高地 ける観光に伴う交通渋滞解消に資する低公害
ンに交通渋滞の原因になっているマイカー及び観光バスの乗り入れを
限・抑制するとともに、乗換駐車場において、低公害車両を使用した 14年7月～16年6月
バス1送実 の路線バスヘの乗り換えを誘導。
神奈川県川崎市
川崎市TDM実証実験（環
自動車を用いた公共
通車両優先システム
PTPS）導入実験）
。。地域に’いてPTPS（言号　の運用で公共　通車両　　先　る
ステム）を使用して路線バスの定時運行を確保するとともに、併せて、
線バスの使用燃料を低公害の軽質軽油に転換。また、貨物トラックに
いて、工場出荷待ち車両の路上駐停車を抑制する取組みを行うととも
、併せて、軽質軽油利用への転換を促進。
13年9月～15年8月
福岡県北九州市
モノレールの利用促進と
てのレンタサイクルの
用
北　　　市モノレール沿　の渋濡緩和を図るため、市によるマイカー
よびかけを実施した上で、市及びモノレール事業者が、モノレール駅
び団地に駐輪場を整備し電気自転車をレンタサイクルとして配備する
イクルアンドモノライドを、小倉都心部への通勤・通学者を対象として
14年7月～15年1月
地域コミュニティバスを中 三　駅及　新三　駅を中心とした三　市内においてマイカー利用
埼玉県三郷市 心とした人・まち・環境にさしいバス利用促進事
バス・自転車利用へ誘導して渋滞を緩和するため、違法駐停車対策、
差点改良、信号機調整等を実施するとともに、サイクルアンドバスライ 14年3月～16年1月
業 ドの整備・充実、コミュニティバスの運行、既設路線の改善をおこなう。
丸の内地区における　　　両の集中、　上　　　上・　　に　因
東京都丸の内 丸の内地区物流TDM実実験
る渋滞を緩和するため、警視庁及び交通指導員による路上駐停車の抑
とビル駐車場への誘導、ビル管理者による荷捌き施設の確保を実施
るとともに、ビル管理者、テナント企業（荷主）、交通事業者が地域の
14年2月中
ルールを定め、ビル内事業所着荷物の横持ち及び縦持ちを共同化する
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　武蔵野市：r違法駐車防止条例」およびr吉祥寺駅北口荷捌駐車対策モデル実験」
＜概要＞
　　平成2年10月から、全国初のr違法駐車の防止の関する条例」を公布した。JR吉祥寺駅
　周辺に交通指導員（警備会社に委託）を配置し、違法駐車に対する指導、啓発を行っている。
　　平成13年Il月には、荷捌駐車対策モデル実験が実施された。物流事業者には街の入口で
　荷物を降ろしてもらい、街中は店舗側が輸配送を担うというものである。同時にトラックの
　乗り入れを禁止できないかといった試みもなされた。また、駐車対策の一環として、ガード
　マンの携帯端末を用いることで、駐車状況を案内するなど、一般街来者へのサービス向上に
　も努める。
＜評価と課題＞
　　実施前と比較し、重点地区内の路上駐車台数は約6割～7割の大幅な減少を示した。一定
　の効果はあげているが、取り締まりを直接目的とするものではないため罰則などは設けてい
　ない。
　　荷捌駐車対策にっいては、トラック事業者の協力を得るのが比較的難しい実状である。し
　かし、実験により商店街の人の荷捌きに対する意識が大きく向上したといえる。これは社会
　実験を実施したことで得られた大きな効果であると考えられる。また、街来者に対する施策
　は、今まで車で来られないと思っていた人の認識を変える事ができ、駐車場の利用率が非常
　に上昇している。
上記で紹介した施策は、前節の分類を適用すると「働きかけの方策　③規則、運用の変更」に
入ると考えられるが、武蔵野市では「働きかけの方策　②サービス提供」に該当するコミュニ
ティバスの運営も実施されている。幹線ではなく、住宅街の中の細街路を走行するルートであ
るが、定時制の確保を維持し、安全性や騒音問題といった課題面もクリアしている。利用客も
大変多く、地域に根ざしたコミュニティバスの代表的成功事例であるということができる。
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2・3　ミクロシミュレーションの特質
　交通施策の有効性を車両交通への影響という観点から評価するための手法としては、従来、
都市内の広域的な交通システムを対象とするマクロ的な交通量配分手法しか存在しなかった。
しかし、この手法を地区レベルの交通評価に用いることは非常に困難であり、精度的にも問題
があった。その弱点を克服し、さらに、アニメーション機能により視覚的に訴えかけその認知
を高めるなど、専門家ではない一般市民にも理解しやすい手法として、交通ミクロシミュレー
ション手法が開発されるようになった。
以下にその主な特質を示す。
①個々の行動主体の挙動の記述・再現を目指すものである。
②実行過程をアニメーションを用いビジュアルに提示することが可能である。
③実際の時問よりも速い時問でシミュレーション再現することができる
④現実には実行不可能な施策であっても詳細に再現分析することができる。
⑤緊急車輌の設定や、天候が運転手に与える影響など再現不可能なことも含む。
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窮3茸祖麓原茄の擁要ま
ケーススタディ増区の現冴
第3章　相模原市の概要とケーススタディ地区の現況
3，1　相模原市の概要
　相模原市は、神奈川県北部に位置し、相模川に沿って北西から南東に広がっている（図
3・1－1）。面積は90．41平方キロメートルで、緑地や街路樹など相模野のおもかげを残す都市で
もある。
　昭和29年市制施行時の人口は8万人であったが、東京から40キロメートルの地理的条件
等により人口の増加が続き、現在では62万人を超える人口をもっている（図3－1－2）。相模川
左岸の相模原台地上に位置しており、全体に平坦だがゆるやかな勾配であり、河岸段丘によ
り上段・中段・下段に分かれている。多摩丘陵の延長でもある。
　隣接する町田市との経済的、文化的関わりが深く、共に首都圏業務核都市に一つの都市と
して指定されている。
　近年、都心へ30～40分で行けるその交通の利便性から、ベッドタウンとしての需要が高
まり人口が伸びている経緯がある。市内には相模原公園や相模原北公園をはじめとした大規
模な公園が点在していることや、比較的自然環境に恵まれていることなどから若年世帯を中
心とした人口の流入が続いている。そのため近隣の町田市や八王子市に比べ、人口・人口密
度が非常に高くなっている。
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東京都
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図3－1－1　相模原市の位置
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　近年の相模原市の人口と自動車登録台数の推移を示す（図3－1－2）。
図3・1・2では、人口が年々伸びているようにも見受けられるが、実質的な増加率はこの数年約LOO5で
あり、ほぼ横ばいの状態であるといえる。一方で、自動車の登録台数は現在約28万2千台であり、そ
の増加率も約LO3と算出された。市街からの流入交通および通過交通を考慮すると増加傾向が強くみ
られると考えられる。
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3－2　県道54号沿線地区の現況
　本研究のケーススタディ地区である県道54号、愛川線の概要と現況を示す（図3－2－1）。
図3－2－1の赤枠内が相模原市、黄色でマークした道路が県道54号を表している。ケーススタ
ディ地区の最北端はJR相模線の上溝駅に隣接している上溝交差点、最南端は相模川をはさ
み相模原市の対岸に位置する高田橋際の交差点であり、全長は約4kmある。
つづいて、ケーススタディ地区沿線を紹介する。
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（1）上溝交差点地区
　朝・夕の通勤ピーク時間帯に、上溝本町交差点と上溝交差点を結ぶ道路区間の混雑が見
られる。また、朝の時間帯、上溝駅方面から県道54号を南下する交通が多く、交差点付近
での渋滞が激しい（写真3－2－1）。混雑を避けるため通学路を通行する迂回交通車が多く、
安全面の危惧がされている。
写真3・2・1　上溝交差点付近
（2）田名工業団地入口及び田名交差点地区
　田名工業団地入口交差点付近での朝の渋滞がみられる。県道54号を南下し、右折する通
勤自動車が多いのが実態である。工業団地方面への右折レーンが短いことが渋滞の原因の
一っにあげられると考えられる。
（3）上田名交差点地区
　県道54号と鍛冶谷線の交差点を中心とする。朝の交通ピーク時間帯は、高田橋周辺地区
からの渋滞が当地区まで続く。県道54号はもとより鍛冶谷線の交通量も比較的多く、鍛冶
谷線から県道54号に右折する際の右折レーンがないことを問題と取り上げている地域住
民の声もある。
（4）高田橋周辺地区
　ケーススタディ地区内において、ピーク時間帯の混雑が最も激しい地区である。高田橋
際交差点の信号サイクルが悪いのが大きな原因の一つと考えられる。高田橋に向かっての
渋滞を迂回する目的で、水郷田名へ進入する自動車が多いが、勾配が激しいこと、道路幅
員も狭いことなどから時間短縮にはならない。
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3－3　TDMワークショップ活動への参加
　3－3－l　TDMワークショップの概要
　平成15年度より地域住民によるTDMワークショップが設置されており、県道54号の渋
滞緩和のための積極的な活動がなされている。実際に県道54号やその周辺道路を使用して
交通渋滞を感じている方の声を聞くことにより、地域の実態を把握するなど課題を明確にし、
効果的な施策の抽出を行うこととを目的としている。メンバーは、県道54号を利用して通
勤している方（沿線企業マイカー通勤者、バス利用者）、沿線在住の方（自治会、商店会、
PTA、こども会）を中心に構成されており、人数は総勢30名である。市の設置・運営による
ものだが、毎回活発な議論が行われており、対象地区周辺の企業や行政担当局へのヒアリン
グ活動なども実施している。シミュレーションによる現況再現の模様を見ていただき、様々
な意見の抽出と市民の方々のシミュレーションに対する賛否を知るという目的で2005年1
月16目（目）、ワークショップに参加してきた。
写真3－3－1　W．Sの様子1 写真3－3－2　W．Sの様子2
写真3－3－3　W．Sの様子3 写真3－3－4　W．Sの様子4
?
　3－3－2　アンケートの実施
　　第8回TDMワークショップに参加し、県道54号の現況シミュレーションを再現し、市
民の方々から様々な意見を聞いた。その際、普段触れることのないであろう交通シミュレー
ションに対する反応、賛否含め色々な声を聞きたかったこともあり、シミュレーションを再
現する前と後で簡単なアンケートヘの回答を求めた（付録資料参照）。
　交通シミュレーションを見たことによって、意識に何か変化は起きるか、混雑緩和の解決
策の方向性や考え方が何か変わるのか、また、交通シミュレーションに対する要望など幅広
い意見の抽出を目的とした。
3－3－3　アンケート結果と考察
　　アンケート結果を示す。回答者数は25人（全て有効回答）であった。アンケートでは、
シミュレーション提示前をrBEFORE」、提示後を「AFTER」としている。
構成を図3－3－1、図3－3－2に示す。
　70代60代　　4垢
50
40代
48％
■女性田男性
図3－3－1性別の構成 図3－3－2　年齢の構成
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　交通シミュレーションを知っているかという問いに対して、知っていると回答したのは全
体の36％で一般にはその存在があまり浸透していないことが推察できる結果が示された。っ
づいて、実際に見たことがあるかという問いに対して、見たことがあると回答したのは全体
の20％で今回のワークショップで実際には初めて見るという結果が多く示された。
見たことがある
知らなかっナ
　64％
っていた
36％
見た
図3－3－3　シミュレーションを知っていましたか 図3－3－4　見たことがありますか
BEFORE　　　τ 14
AFTER
ロ大変信頼できる
■信頼できる
ロわからない
ロ信頼できない
■まったく信頼できない
0覧 2〔跳 鵬 6〔既 臨 100軸
図3－3－5　シミュレーションを信頼できますか
8EFORE
ロ大変関心を持った
■関心を持った
ロ普通
ロあまり関心がない
■まったく関心がない
AF正R
0 5 10 15 20 25 30
図3－3－6　シミュレーションヘの関心は
B
　BEFORE、AFTERでシミュレーションを用いて分析することの賛否について回答を求めた
結果、「わからない」と回答していたサンプル数が減り、「大変必要だと思う」と回答したサ
ンプル数が大きく増えた・rシミュレーションそのものがどういったものかわからない」とい
う声から、「検討課題が見えてくるので非常に参考になる」との声に変わったことが大変嬉し
く，習、う。
BEFORE
AFTER
0 5 10 15 20 25 30
ロ大変必要
■必要
ロわからない
ロあまり必要でない
■まったく必要でない
図3－3－7　シミュレーションは必要ですか
1
回大変見たい
ロ見たい
Oどちらでもよい
ロ見たくない
ロまったく見たくない
0 5 10 15 20 25　　　　30
図3－3－8　今後もシミュレーションを見たいか
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　BEFORE・AFTERで交通政策を8つ提示し、県道54号において導入を期待する政策を求
めた（図3－3－9）。
　結果は、「道路の新設」や「パーク＆ライド」といった施策への期待が減り、r右左折レー
ンの延長・設置」や「PTPS」などの施策への期待が伸びた。導入を期待する施策としてもっ
とも多かったのは、r右左折レーンの延長・設置」とr信号現示の変更」であった。
このことから、「違法駐車の取り締まり強化」や「時差出勤」といった道路利用者の心掛け、
またマナーやモラルに頼る施策ではなく、道路整備システムに関わる施策を支持する姿勢が
強くみられるといえる。施策効果の確実性、即効性が期待されていると考えることができる。
「PTPS」や「パーク＆ライド」との施策の違いに、県道54号を利用する全利用者に直接的
に効果を及ぼす施策であるとも考えることができる。一方で、「道路の新設」といった施策に
対する期待が低いことは、TDMに対する意識が高いこと、道路新設が現実的ではないと考え
る意見が強いことが要因としてあげられる。
　今回のワークショップ後、「データや目常の感覚などを視覚的に把握でき、非常によかった」
という意見を多くの参加者から得ることができた。交通シミュレーションが専門家だけでは
なく、一般の地域住民にも充分に受け入れられること。また、シミュレーションが様々な意
見を引き出すきっかけとなり、交通問題に対する取組み姿勢や考えなどを掘り下げる有効な
ツールとして機能し得ることが実証されたといえる。
　アンケートの集計結果は、限られたサンプル数内の相対的評価ではあるが、従来一般市民
の方が交通シミュレーションに触れる機会は皆無であり、またその反応や意見を聞いた資料
もあまり存在しないことを考慮すれば、今回のTDMワークショップにおけるシミュレーシ
ョンによる再現とアンケート評価は価値あるものだったと言える。
道路の新設
　1
自転車利用環境の改善 信号現示の変更
パーク＆ライド PTPS 一BEFORE
－AFTER
違法駐車規制強化 右左折レーンの設置
時差出勤
図3－3－9　愛川線に期待する導入施策
※　アンケート上では導入を求める政策に順位づけを求めたが、
　ここでは各サンプルが回答した上位2政策を抽出した。
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窮4茸　　渠遣54号ノ浄謀〕勉区の
シミュレーション現冴の厚現
第4章愛川線沿線地区のシミュレーション現況の再現
4－1　シミュレーション分析の目的
シミュレーション分析の目的を①～⑦に整理し示す。
　　①実交通システムの現象分析、構成要素のパラメータの感度分析
　　②道路交通施設の改善、新設に関する代替案の評価
　　③交通管理運用方法の効果の分析、予測、評価
　　④交通政策、管理政策の実施効果の分析、予測、評価
　　⑤交通需要予測、特に現実の道路網上における配分交通量の予測
　　⑥交通制御システムのオンライン制御への組み込み。短期の交通状況予測
　　⑦交通システムのよる環境への影響分析、予測
　交通システムは、基本要素である交通需要そのものが時問的に大きく変動する動的なシス
テムであると考えることができる。システムの状態変量である交通量や交通密度、個々の車
両の速度などは常に変動し、将来の新システムに対してだけではなく、現在システムの状況
予測もシミュレーションによる分析が必要不可欠であるということができる。シミュレーシ
ョン現況再現の精度を高め、その分析をおこなうことは、当該シミュレーションモデルの妥
当性を示すと同時に、適当な交通政策を将来導入したとき、その実施効果の分析、および評
価などにも幅広く利用することができる。
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4－2　シミュレーションソフトの概要
　本研究ではVISSIM（1991年ドイツPTVAG社開発）というソフトを利用する。表4－2－1に主
な入出カデータを示す。VISSIMの持つ代表的な特徴として、個別車両を離散的に取り扱い、
車両の移動（追従、加減速）を表現する部分と利用者の意思決定過程（経路選択）を表現す
る部分から構成されているこ．とが挙げられる。さらに、Traf臨flowmodelとTrafficcontrolの
インターフェースを持ちリアルタイムな相互適用が可能でモデルに組み込むことが可能なこ
と、VISSIMに関して特記することは、結果を3Dアニメーションで再現可能であるというこ
となどが挙げられる（図4－2－1）。
表4－2－l　VISSIMの主な入出カデータ
入力丁一タ 出力・ア
・ットワーク丁一タ リンク 搬プライオリティ規則 平均遅れ時間
信号現示 最大遅れ時間
交通量丁一タ 時間別交通量 平均速度
時間別交差点分岐率 滞留長
車両・アータ 長さ 旅行時間
重さ 加減速
速度 公共交通待ち時間
加減速 など
業
㌧　）
酬
簗
ム
象、
、??????　　????ー? ???　　
???…
・・
盛再魁1「」画臨傭6崩　』瞳＝曼切〇一』
図4・2・1現況シミュレーションの結果
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4－3使用データの概要
　シミュレーションを構築するうえで、ケーススタディ地区主要交差点のネットワークデー
タ、信号現示データ、時間別交差点交通量データ、車種データなどを使用した。
ネットワークデータは右左折レーンの有無およびレーン長が掲載、車種データは乗用車・大
型車・バス・バイクに分類されている。
信号現示データはシミュレーション再現時間帯に則したものであり、ケーススタディ地区で
は系統制御や感応式制御など、信号の高度管制制御はなされていない。現示を表4－3－1に示
す。なお全交差点信号において、黄時間は3秒と設定した。
表4－3－1表県道54号の主要交差点信号現示
愛〃襯交差．斎俘号現示
局田橋際交差点
高田橋交差点
水郷田名団地交差点
上田名交差点
田名中学校交差点
四ツ谷交差点
工業団地入ロ交差点
愛川線方向
愛川線方向
愛川線方向
愛川線方向
愛川線方向
愛川線方向
愛川線
青55秒赤43秒
青70秒赤25秒
青60秒赤18秒
青60秒赤70秒
青75秒赤20秒
青90秒赤35秒
上溝方向青60秒赤50秒
上田名方向青80秒赤30秒
青60秒右折青10秒赤50秒
青60秒赤25秒
青100秒赤25秒
青55秒右折青10秒赤60秒
表4－3－2　使用データの概要
　　丁一タ
　右左折データ
　交通量データ
　車種データ
信号現示データ
父　，，、分
　　　タ
18
4．4　現況再現シミュレーション分析結果と考察
　シミュレーションモデルが実際の交通状況をどの程度再現できるのかの検証を実用検証と
しておこなう。入カデータは、実際に観測された実データ（実測データ）を用い、経路選択、
発生交通量の指標を用いて検証する。
　また、実測交通量データ（Real　Volume）とシミュレーションデータ（Simulated　Volume）
の相関を示す（図4－4．1）。
サンプル数は832サンプル、相関係数の値は0．925であった。高い再現率であると判断する
ことができる。
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　　嚢
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一500　　　　　　600　　　　　　700
図4－4－1現況再現の結果
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　っぎに・主要交差点の飽和交通量を分析し、実測結果との比較をおこなった（図4－4－2）。
飽和交通量の分析は・現況再現のシミュレーションモデルを基に交通量を上げていき飽和地
点を計測する方法をとった。
　分析の結果、交差点容量が大きいのは上溝高校入口交差点、田名中学校交差点であること
が示された。しかし、実測結果との比較をおこなったところ、田名中学校交差点および水郷
田名団地交差点は需要が逼迫していることが示され、高田橋際交差点においては実測交通量
が交差点容量を越えていることが示された。このことより、県道54号のボトルネック交差点
として高田橋際交差点があげられ、当該交差点のボトルネック改善が急務であると考えられ
る。
　　1400
　　1200
ハ匝　　1000
歯
　　　　　　聖　6。。！
暇
噸　　400
枢
　　200
　　　0
薪遮
?????????????????、??↓?? ??? ．? ????
実
??．??
図4－4－2飽和交通量と実測交通量
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4－5　VISSIMの作業プロセスと作成方法
①ネットワークの構築：リンク長、右左折専用レーンの数・長さなどを設定する。
②交通量の入力：対象地区の各交差点に流入する、方向別交通量を入力する。
③信号現示の設定：各交差点の現状の交差点現示を計測し、その数値を入力する。
④調整＝各交差点からの流入量、右左折の割合を設定し、シミュレーションを行い、各リンク
　交通量データを算出する。
⑤施策比較：施策導入後の効果を比較検証する。
①ネットワークの構築、および　②交通量の入力
交通シミュレーションを作成する場合、まずリンク（道路）の作成から始まるが、その手
順は1．～3．の道路の設置、交通量の配置となる。
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トは消滅する
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2方向以上進路を持つリンクの作成手順
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　交差点など行き先が2方向以上に分かれたリンクにおいて、一つのエージェントは右折、
左折及び直進という意志を持っている。以下の例は始点Aから発生されるエージェントが、
BまたはC方向へ向かう確率を設定する方法を示している。
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5．ここではあるエージェントがB方向へ
向かう確率が75％、C方向へ向かう確率
が25％という意味である。
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　③信号現示の設定
メニューの「Signal　Control」から信号ごとのプロパティを設定する。
　　　　　　　　　　　　」
Number；一Re4Amber＝「rs
閥㎝e二一Amber＝　β一
SC＝　13　　R劇End＝■口
丁ゆe　　　ere。n［nd＝122
σC圃erPe肌G『een　Red［屑2＝r
rPem．Red　Oreen【nd23「
　　　　匡］」型」
6．「Amber」つまり黄信号の点灯時間を
指定通常は3秒
7．「Red　End」赤信号から青信号に切り替
わる時問
8．rGreenEnd」青信号から黄信号に切り
替わる時間
10．信号機の一サイクル時間（A～B） 9．リンク上に信号機を設置する。
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11．のrRedEnd」（7．）から70秒
目に赤信号から青信号に切り替
わる時間
12．の「GreenEnd」（8．）から122
秒目に青信号から黄信号に切り
替わる時間
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④調整
コ 設置流入量を計測したい任意のリンク上に設置
到 車列長を計測したい任意のリンク上に設置
13．「Data　Collection」から流入量を計測
しファイルに保存する設定を行う
　に　　い　　 　　パ　ド　ドい　　　ド　んコ轟 　劃
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13．「Queue　Length」から車列長を計測し
ファイルに保存する設定を行う
シミュレーション終了後、シミュレーションファイルと同じディレクトリに流入量（＊．mes
ファイル）、車列長（＊．stzファイル）が保存されている。テキストエディタなどで閲覧可能。
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穿多5章‘」乞遅7　善κ替塚ぎの作成∠・
シミュ」レーション／ごよる評伽「
第5章　交通改善代替案の作成とシミュレーションによる評価
　第4章では、現況シミュレーションを再現し考察した。その結果、県道54号の渋滞要因に
高田橋際交差点における信号サイクルが現状の交通流に適合していないことが考えられた。
　そこで本章では、交通改善代替案として高田橋際交差点の信号サイクルの変更を考える。
具体的には、信号制御様式を3ケース設定し、各ケースで高田橋周辺地区に着目した交通流
の再現を試みる。交通に及ぽす影響を比較評価することで最適なケースを選定する。続いて、
選定した信号様式が現在の県道54号、および将来の県道54号に適用した場合の影響を明ら
かにするため、4っのシナリオを設定する。
5－1　改善代替案の設定
　高田橋周辺地区と上田名地区における交通渋滞の要因として、高田橋際交差点の信号サイ
クルに着眼した（図5－1－1）。現況の信号現示はサイクル長が101秒、スプリットは青時間55
秒、赤時間43秒の固定式である。橋梁脇に位置する交差点で交通需要が特に逼迫すること、
また他交差点との相対的比較からも現況のスプリットの値が適しているとは考え難い。
　そこで改善代替案として、交通需要の逼迫している県道54号を基本的に青時間に設定し、
相模川沿道を基本的に赤時間と設定することを提案する。詳細を以下①～⑤に示す。
鰐、◎＼㌧＼、、．r
．ノ橘玉蚤ざ矯幽
　　　　　　　　A　　　　　　　　　　　　　＠
　　　，＼　・“　　　　、＠
　　　　　　　図5－1－1高田橋際交差点の位置
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①県道54号は常に青時間、相模川沿道は常に赤時間を持続する。
②相模川沿道に自動車が滞留したときにのみ、青時問を設けることとする。
③その際の相模川沿道の青時間長は15秒とし、滞留車の有無に関わらず15秒経過後は赤
　時問に切り替えることとする。
④相模川沿道の滞留車が15秒で捌ききれていない場合、県道54号の青時間を維持する最
　小時間（MinimumGreenTime以下、M、GTとする）を15秒、30秒、45秒と設定する。
⑤上記④で示したM．GTをCase　I～3、現況の制御方法をCase　Oと設定し、現況との変化
　を比較評価する。比較した結果、最も効果的なCaseを改善代替案として採用し施策とし
　て導入する（表54－1）。
表5一レ1信号制御様式の設定
Case　no．　　　青時間　　　　　　　評価指標
Case　O 現況再現 　交通量
均遅れ時間
大遅れ時間
平均速度
Case1 15秒
Case2 30秒
Case3 45秒
評価指標として、通過台数（NumberofVehicles）、平均総遅れ時問（AverageTotalDelayT呈me）、
最大遅れ時間（Maximum　Delay　Time）、平均速度（Average　Speed）の4指標を用いた。
表5－1－2に使用した指標とその概要を示す。
表5－1－2　指標のまとめ
指標 交通量 平均遅れ時間 最大遅れ時間 平均速度 滞留長 旅行時間
指標の内容 トリップ数 渋滞遅れ時間 渋滞遅れ時間 一定区間の平
均時速
自動車の行列
の長さ
移動に要する
　時間
指標の適用目的 捌いた交通量の把握
渋滞に巻き込まれ遅
た平均時間の把握
最も被害を被った
の遅れ時間の把
　　握
指定リンクを通
する際の速
度の把握
青時間でも進
ず渋滞して
る距離の把
　握
指定リンクを通
するのに必
とする時間
の把握
指標の値が高い場
　　合 ○ × × O × X
指標の値が低い場
　　合 X ○ ○ X ○ O
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5－2　シミュレーション分析の方法
　シミュレーション分析の方法を示す。
高田橋際交差点、相模川沿道に車輌探知機を設置し、車輌存在の有無を確認する（図5－24）。
車輌の存在を確認した場合にのみ、赤時間から青時問に切り替える信号制御プログラムを組
み込む。つまり、探知機の上に車輌が載っていなければ、県道54号は常に青時間を表示し続
ける。
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図5－2－1　高田橋際交差点
高田橋際交差点を構成する各リンクにデータコレクションポイントを設け、通過台数、渋滞
による平均総遅れ時間、最大遅れ時間、平均速度を測定する（Approximation　l、Approximation
2、Approximation3、　Approximation4）。
シミュレーション分析の結果を次に示す。
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5－3　シミュレーション分析の結果
　シミュレーション分析の結果を示す（表5－3－1）。信号制御様式の変更が、県道54号と交錯
する相模川沿道にも影響を及ぽすことは明らかであるが、相模川沿道における分析は改善代
替案施行後に示すこととし、ここでは県道54号に着眼し整理した結果を示す。
表5－3－1改善代替案の検討一各Caseの比較一
Measur．　　from　　　toNumberVehDlstance QueueDeIayTimeSpeedMean MeanMinimumMaximumMean
Case　O　l　Present aIlveh．象ypesa旺veh．typesIIv h．typellveh．typeaIIveh．typesa瞳v h，types
1　　　　0　　4800 338 2804．4 70．2 o 306 24．4
1　　1800　　3600 394 2785．8 78．2　　　　　o 256．6 23．9
1　　3600　　5400 402 2568．6 肇36．8 ◎ 330．2 24．5
1　　5400　　7200 324 2318．8 295．2 71．4 ε9菰2 23
1　　7200　　9000 444 2379．1 336．5 28 726 23．6
1　　9000　｛0800 404 2548．4 298．5 55．6 554．4 23．6
Case1　15sec
1　　　　0　　歪800 287 2794．4 喋20．2 1 342』4 22．8
1　　1800　　3600 351 2803．4 264．5 64 482お 22．9
1　　3600　　5400 342 2550．6 384．7 68．6 9講4．8 23．1
1　　5400　　7200 318 2560．7 6｛5 63 2297．2 22．7
1　　7200　　9000 162 2356．5 783．4 78 司965 23．1
1　　9000　｛0800 28 2012．6 蓬65潮 葉01ア．2 2｛38 22．8
Case2＝30sec
1　　　　0　　｛800 338 2792．2 63．3 o 323．6 23．9
1　　1800　　3600 390 2795．2 65．4 o 258．4 23．7
1　　3600　　5400 432 2557．5 9湖．4 o　　　　　247 24
1　　5400　　7200 414 2352．7 go G 33週．6 22．6
1　　7200　　9000 423 2405．4 57．7 登 窪98．8 24
1　　9000　歪0800 405 2554．6 71．4 o 262．4 23
Case3＝45sec
1　　　　0　　1800 344 280て．5 61．2 o 302．6 24．1
1　　墨800　　3600 382 2795．7 62．5 o 240．4 24．4
1　　3600　　5400 441 2555．3 65．2 o 219．8 24．2
1　　5400　　7200 406 2334．3 64．2 o 481．8 23．7
1　　7200　　9000 435 2417．9 57．6 o 943 24．4
1　　9000　　て0800 390 25ア1．4 61．9 o 256．2 23．8
　交通量調査より朝のピーク時間帯である6時から9時の3時問を対象30分間隔で時間を区
切り算出をした。NumberVeh．と記載されているのは、図5－2－1高田橋際交差点の
Approximation　lを通過した交通量であり、乗用車、トラック、オートバイを含んだものであ
る。
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5－4シミュレーション分析の考察
　シミュレーション分析の結果をうけて考察を示す。
図5－4－1より、Case1の場合はCase　Oと比較して通過した台数が大きく減少していることが
わかる。交通量需要に変化はないことを踏まえると、充分な供給がなされていない、っまり
需要を捌ききれていないことが判断できる。
　一方、Case2およびCase3の場合は、通過した台数が増加していることがわかる。特に、
CaseOで最も通過台数が減少している7時30分から8時00分（SimulationTime5400～7200）
の時間帯においては、Case2で28％、Case3で25％の増加が示されている。
両Caseに期待される改善効果は明らかである。
?????????????????????????????????????????????????
ノ
　　　　　一一＿＿．　∠＼．／『 　　　　　　　　　一
－　　1
0 1800 3600　　　　　　5400
Simulation　Time
7200 9000
一Case　O：Present－Case1：15sec－Case2：30secCase3：45sec
図5－4－1NumberofVehicles
　では、なぜCase1はこのように交通需要を捌ききれなくなったのであろうか。
Case2、Case3との違いは、M．GTが短いこと、つまりサイクル長が短くなったことである。
サイクル長が短くなったことで単位時間あたりの損失時間の割合が大きくなり、その結果、
通過台数が現況よりも低下したことが考えられる。
Case2とCase3の優位性については、通過台数からは判断することができないので他の指標
を分析することとする。
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　平均総遅れ時間（AverageTotalDelayTime）の分析結果からもCase1と比較した場合、Case
2とCase3が優れていることが明らかになった（図5－4－2）。Case2の場合は、現況の70％を
削減、Case3の場合は78％の削減が明らかになり、両Caseともに改善効果は大きいと判断す
ることができる（表5－4－1）。
　一方、Case　lではすべての時間において現況より悪化する状態が示された。
その要因として、単位時間当りの赤時間損失の割合があると考えられる。単位時間当りの赤
時間損失とは、1時間に占める赤時間の割合を指す。この割合が多いとすなわち、信号待ち
の時間が増えることにっながり、平均総遅れ時間に直接的影響を与える。
算定した結果、赤時間損失の割合は、CaseOの場合で4．2割、M．GTである15秒で毎回赤時
問に切り替わると仮定したCaselの場合は、4．5割であった。以上からも、図5－4－2で示され
た結果は、赤時間損失が平均総遅れ時間に及ぼした影響であると考えられる。
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　次に、最大遅れ時間（Maximum　DelayTime）について各Caseを比較評価し考察を示す。
前述までの指標では優位性判断ができなかったCase2とCase3の間に、差が生じた（図5－4－3）。
8時00分以前では、Case3はCaseOを下回っていることが示されている。
しかし、その後、CaseOよりも30％増加している。一方で、Case2は同時刻に73％減少して
いる。またその前後時間帯でも、52％、53％の減少が示された（表5－4－1）。
　まとめると、Case2の場合は、6時00分から9時00分までの問、恒常的に低い最大遅れ
時問で推移していると判断ができる。つまり最も遅れるサンプル、言い変えれば、信号赤時
間や渋滞に最も多くの時間を費やしたサンプルが遅れた時間であり、この値が恒常的に低い
ということは、全サンプルに有益な結果を与えることにっながる。
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図5－4－3MaximumDelayTime
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5－5　改善代替案導入後のシミュレーション分析と将来への適用
　5－4では、改善代替案をCase2の最短青時間30秒とする信号制御様式に絞り込んだ。
ここでは、その様式を導入した場合、県道54号全体にどのような改善効果が表れるかを定量
的に明らかにすることを目的とする。
また、市が予測値として算出している将来交通量を用いて、施策導入しない場合と導入した
場合の比較評価をシミュレーション分析にて試みる。
　5－5－1　シナリオの設定と目的
　市が20年後の交通量を現在のLl6倍と予測した将来交通量の値を用い、現在と将来の交
通量および施策導入と未導入の場合を合せ4つのScenarioを設定する（表5－5－1）。ScenarioO
は現況を再現分析するもの、Scenario　Iは54で選定した施策を導入したもの、Scenario2は
施策を策定せずに迎えた将来を再現分析するもの、Scenario3は施策を導入した上での将来を
再現分析するものとする。
　Scenario　OとScenario　lの評価比較により現在における施策効果を定量的に明らかにし、
Scenario2とScenario3の評価比較により、将来における本施策の有効性を検証することを目
的とする。また、ScenarioOとScenario2の評価比較により、将来増加した交通量が及ぼす影
響を明らかにする。
表5－5・1　Scenarioの設定
　高田橋周辺地区のみではなく、上溝地区から高田橋までケーススタディ地区全体に与える
影響、および本施策が相模川沿道に与える交通負荷を明らかにするため、新たな評価指標と
して旅行時間（Traveltime）と滞留長（Queuelength）を加えるものとする（表5－1－2）。
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　5－5－2　シミュレーション分析の方法
　旅行時間（Travel　time）についての分析方法を示す。はじめに上溝交差点にTravel　timeを
計る始点を設け、高田橋際交差点を通過した箇所を終点とする。5分毎に集計し、当該リン
クを通過した全自動車の台数（NumberofVehicles）および通過に所要した時間（Traveltime）
を計測する（図5－5－1）。対象リンク長は約3700mである。平均遅れ時間の評価指標について
も同様の始点、終点にて算出した。青色、緑色で示したリンクは相模川沿道であり、シミュ
レーション結果分析時のApproximation3、Approximation4を指す（図5－2－1）。
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5－5－4　シミュレーション分析の考察
ApOroximation1について
　はじめに、現在交通量における施策導入効果を比較評価分析する。
　7時半から8時の時間帯において、現況ではNumber　ofVehicles（通過台数）が50台／5分を
下回る状況にまで落ち込んでいることが示された。一方、施策導入したScenario1では、同時
刻において70台／5分まで改善していることが示された（図5－5－2）。
　滞留長の指標から評価する。現況では8時の時点で滞留長が約1800mとなり、その滞留長が
9時まで1時間あまり継続することが示された。1800mという値は、高田橋際交差点からしろ
さか交差点を越え、上田名交差点まで到達する値であり、現況では事実このような状態である
ことを確認している。一方、施策を導入したScenariolの場合、同時刻の8時に一時約1650m
の滞留を示すものの、8時15分過ぎにはすぐに減少に転じている。次に示す遅れ時間と合せて
推察した場合、充分に許容できる滞留長であると考えることができるのではないだろうか。
　Delay　Time（平均遅れ時問）についての施策効果を検証すると、9時前の時点で現況では遅
れ時間450秒であるのに対し、施策導入後は200秒を下回っている。また、もっとも遅れ時間
の激しいときでも257秒、約4．3分と示された。施策導入前後で比較した場合、もっとも格差
が大きいところでは207秒、約3．5分の時間短縮が示された。
　Travel　time（旅行時間）をみると、導入以前の現況では最短旅行時間と最長旅行時間の間に
637秒、約10分から11分の時間差が示された。一方、効果施策導入後はその時間差が470秒、
約7分から8分に短縮されていることが判断できる。また、6時半以降は常にScenario1が現
況のTravel　timeを下回る結果が示された。現況でもっとも時間を費やしている8時10分時に
おいては1153秒から715秒への時問短縮効果が明らかになった。つまり、約7．3分早く当該リ
ンクを通過できたと判断することができる。
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　次に、将来交通量における分析および施策導入効果について述べる。
　Scenario2における、NumberofVehiclesの総量つまり、3時問当りに通過した台数は2350台
であることが示された（表5－5－2）。供給に問題がある現況の通過台数でさえ2485台であるこ
とを考慮すると、算出された2350台という値からはさらなる道路交通環境の悪化を想像させ
られる。一方、施策を導入したScenario3では、総通過台数が2546台とScenario2と比べて改
善されており、またどの時間帯別においても若干ではあるがScenario2を上回っていることが
示された。
　遅れ時間をみた場合、Scenario2ではピーク時で15分の遅れが算出されている。同時刻、施
策を導入したScenario3では9分の遅れにまで短縮されていることが示された。しかし、遅れ
時間9分という値は、現況がさらに悪化した状態であり、決して見過ごせる値ではない。
導入した施策のみでは将来対応できないのではないかと推察することができる。さらに、滞留
長を見た場合もScenario3において3000m超が長時間継続していることからも状況の深刻さが
充分示されているといえる。
　さいごに旅行時間をみると、施策を何も施さなければ最長で2248秒、約38分の時間を必要
としており、現況1131秒の約2倍の時間を要することが示唆されている。
一方、施策導入時では最長で1432秒の時間を要している（図5－5一）。7時台半ばまでは大きな
差は見られないものの、7時45分以降に激しく旅行時間が増大しているscenario2に比べ
scenario3は抑制されていることが判断できる。
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Approximation3について
　現在の交通量の場合、ScenarioOとScenario1における通過台数に差はみられないが、遅れ時
間の指標からは、施策影響効果が大きく表れていることが判断できる。Scenario　Oにおいて遅
れ時間が100秒以下であったことに対しScenario　lでは最大値250秒超という値を算出してお
り、施策導入後、現況を悪化させていることが示された。これは、施策を導入したことによる
交通負荷であると考えられる。
　しかし、本施策の場合、相模川沿道にかかる一定の負荷は事前に推察されており、ここで重
要となるのは、負荷が許容される範疇であるかという点である。
　そこで、滞留長および通過台数も考慮に入れつつ、遅れ時間の指標を主眼に負荷にっいてみ
ることとする。
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　ここでは、施策の効果と負荷の関係を示すことを目的とする。効果が負荷を上回っているこ
とを示すことができればもっとも望ましいと考え、「遅れ時問の差」に注目した（図5－5一）。
正の値は遅れ時間の増加を示し、負の値は遅れ時間の減少を示している。
　7時20分以前は遅れ時間の減少はあまり確認されず、負荷である遅れ時間の増加の傾向が見
受けられた。7時20分以降は、施策効果が時間経過ごとに表れてきたことが見受けられる。
8時10分時点では、遅れ時間が発生していないApproximation3に対し、Approximation1では
減少していることが示された。8時45分以降では、効果が負荷を大きく上回っていることが判
断できる。
　一時点では効果が負荷を上回っていることを示すことができたが、総合的に見た場合、遅れ
時間の差のみで示すことはできなかった。しかし、指標そのものに着目するとApproximation3
にて発生する遅れ時間はApproximation1の遅れ時問を下回るか、同等の値であり交通流に大き
な影響を及ぼす負荷ではないと判断できる。
　他リンクに与える負荷を加味した上でも、本施策の持つ効果に期待を寄せることができると
考えられる。
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第6茸ゐしカグ！ご
第6章おわりに
6・1　まとめ
　第1章では、はじめにとして、本研究の背景および目的を示した。
　第2章では、TDMおよびミクロシミュレーションとして、TDM施策の事例およびミクロシミ
ュレーションの特質を示した。
　第3章では、相模原市の概要とケーススタディ地区の現況として、ケーススタディ地区の現
在の問題、TDMワークショップ活動とシミュレーションに対するアンケート結果について示し
た。
　第4章では、県道54号沿線地区のシミュレーション現況の再現として、シミュレーション
ソフトの概要と本研究で使用したデータ概要、シミュレーションによる現況再現性について示
した。
　第5章では、交通改善代替案の作成とシミュレーションによる評価として、導入施策の比較
と導入後の改善効果の比較評価を示した。
　本研究では、改善代替案としてボトルネック交差点に着目し、適切な信号現示への変更を試
み、交通渋滞改善を図った。具体的には、ボトルネック交差点部分に車両感知機を導入しケー
ススタディ地区の交通改善効果を定量的に明らかにした。
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6－2　今後の課題
　複数のTDM施策を導入し効果を比較評価することを目的とし取り組んだが、私の力不足に
よる研究進捗の遅れが主原因でボトルネック交差点の改善にしぼる内容となった。シミュレー
ション現況再現の難しさと限られた時間内で分析結果を算出できなかったふがいなさを胸に
今後精進していこうと思う。しかし、本研究を通してTDM委員会や作業部会などの場に参加
できたことが何よりも勉強になり、非常に有意義であった。このような機会を与えてくださっ
た高橋先生、兵藤先生にこの場をかりて心から感謝を申し上げます。ありがとうございました。
　今後の課題としては多く挙げられるが、主に以下が考えられる。
　　・車両感知機導入が効果的である他の交差点も検討し、導入効果を検証することが求め
　　　られる。
　　・信号現示の変更以外のTDM施策を他の場所でも複数導入し、その導入効果を比較評価
　　　することが必要である。
　　・本研究では評価指標として滞留長、通過交通量、旅行時間などを用いたが、他の側面
　　　からの評価をすることも必要である。経済指標やNOx、CO2など排気有害物質に着目し
　　　た環境指標が考えられる。
　　・　ODデータを基にマクロ分析も行う。
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